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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder einceroicti^ii Unterlageit 

Prufungsantrag gem, § 44 PatG ist gestetlt 
<g) Verfahren zuim Steuern eines Automatgetriebes 
(57) FQr ein von einer Brennkraftmaschine (1) angetriebe- 

nes Automatgetriebe (3) berechnet eine elektroniscbe Ge- 

triebesteuerung (4) bet Vorliegen einer Kaltstart-Bedin- 

gung den Energiedurchsatz der Brennkraftmaschine (1). 

Der Energiedurchsatz wird summiert und mit einem 

Grenzwert verglichen. Solange dieser kleiner dem Grenz- 

wert ist, werden die Schaltpunkte des Automatgetriebes 

(3) zu hoheren Werten verschoben. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Steuem eines 
von einer B rennkraf tmaschinc angetriebenen Automatge- 
triebes, wobei eine elektronische Getriebesteuerung priift, 
ob eine Kaltstart-Bedingung vorliegt. 

Bei elektrohydraulischen Automatgetrieben ist ublicher- 
weise in der Software der elektronischen Getriebesteuerung 
ein sogenanntes Warmlauf-Programm bzw. Warmlauf- 
Schaltkennfeld integriert. Bei aktiviertem Warmlauf-Pro- 
gramm sind die Schaltpunkte des Automatgetriebes zu ho- 
heren Drehzahlwerten der Brennkraftmaschine bzw. der Ge- 
triebeausgangsdrehzahl verschoben. Hierdurch wird er~ 
reicht, daB die Brermkraftmaschme iM der Katalysator sich 
schneller erwarmen und somi rchnellr: die ideale Betriebs- 
temperatur erreichen. So schlagt z. B. die DE-OS 39 28 814 
vor, daB mittels eines Temperatursensors eine Kaltstart-Be- 
dingung des Kraftfahrzeugs erfaBt wird und die elektroni- 
sche Getriebesteuerung fur einen begrenzten Zeitraum die 
Gangstufen des Automatgetriebes fiber ein Warmlauf- 
Schaltprogramin schaltet. Des weiteren wird yorgeschlagen, 
daB es sich bei der durch den Sensor erfaBten Temperatur 
urn die Kuhlrnitteltemperatur der Brennkraftmaschine bzw. 
um die Temperatur des ATF (Automatic Transmission 
Fluid) handelt 

Die im zuvor beschriebenen Stand der Technik genannte 
Zeitstufe wird tiblicherweise von den Pkw-Herstellern mit- 
tels Abgastest auf einem Rollenpriifstand ermittelt. Hieraus 
ergibt sich das Problem, daB sich der tatsachliche StraBenbe- 
trieb vom Abgastest unterscheidet. Wird z. B. das Fahrzeug 
bereits nach kurzer Zeit stillgesetzt und erneut gestartet, so 
beginnt die Zeitstufe wieder in voller Lange zu laufen. 

Die der Erfindung zugrunde liegende Aufgabe besteht in- 
sofern darin, ein am tatsachlichen Fahrbetrieb orientiertes 
Warmlauf-Programm zu entwickeln, 

Eine erste Losung der Aufgabe besteht erfindungsgemafi 
darin, daB die elektronische Getriebesteuerung bei \forlie- 
gen der Kaltstart-Bedingung aus dem von der Brennkraft- 
maschine abgegebenen Moment und dessen Drehzahl die 
von der BrennkrafhnascMne abgegebene Leistung be- 
stimmt. Aus zwei innerhalb eines Zeitraums errechneten 
Leistungswerten wird sodann ein Energiedurchsatz. be- 
stimmt und zu dem bisherigen Energiedurchsatz summiert 
Diesem summierten Energiedurchsatz wird sodann uber 
eine Kennlime eine c/ste Fahraktivitat zugeordnet, wobei 
die erste Fahraktivitat hGhere Schaltpunkte des Automatge- 
triebes bewirkt. Danach wird von der elektronischen Getrie- 
besteuerung die erste Fahraktivitat mit einer zweiten Fahr- 
aktivitat verglichen, wobei die zweite Fahraktivitat aus dem 
aktuellen Verhalten des Fahrers bestimmt wird. Diese 
zweite Fahraktivitat kann z. B. mittels eines Verfahrens, wie 
es aus der DE-PS 39 22 051 bekannt ist, bestimmt werden. 
Die erste erfindungsgemaBe LGsung ist somit vorzugsweise 
bei Automatgetrieben verwendbar, die Uber ein sogenanntes 
"intelligentes Schaltprogamm" verfugen, d. h., die Auswahl 
eines Schaltpunktes wird in Abhangigkeit vom Verhalten 
des Fahrers getroffen. 

In einer Ausgestaltung hierzu wird vorgeschlagen, daB 
die erste Fahraktivitat die Schaltpunkte des Automatgetrie- 
bes bestimmt, wenn diese groBer ist als die zweite Fahrakti- 
vitat. In einer anderen Ausgestaltung wird vorgeschlagen, 
daB die zweite Fahraktivitat die Schaltpunkte bestimmt, 
wenn die erste Fahraktivitat kleiner oder gleich der zweiten 
Fahraktivitat ist 

Die erfindungsgemaBe LGsung und deren Ausgestaltun- 
gen bietet den Vorteil, daB fiber den Energiedurchsatz der 
Br^nkraftmaschine deren tatsachlicher Zustand, also die 
Temperatur, eindeutig bestimmt werden kann. ttber die 



Summierung und der daraus resultierenden ersten Fahrakti- - 
vitat wird bewirkt, daB die Schaltpunkte zu hoheren Werten 
verschoben werden. Die Zuordnung mittels KennUnie ist 
hierbei so ausgefuhrt, daB eine hohere Summe des Energie- 
5 durchsatzes eine niederere erste Fahraktivitat bewirkt Uber 
die beiden Ausgestaltungen, d. h. in Abhangigkeit des Ver- 
gleichs von der ersten mit der zweiten Fahraktivitat, bleibt 
das Warmlauf-Programm aktiviert bzw. wird deaktiviert. 
Die zweite L8sung der Aufgabe besteht erfindungsgemafi 
10 darin, daB die elektronische Getriebesteuerung den aus der 
abgegebenen Leistung der Brennkraftmaschine berechneten 
Energiedurchsatz bestimmt und zu dem bisherigen Energie- 
durchsatz summiert. Danach wird der summierte Energie- 
durchsatz mit einem Grenzwert verglichen und das von ei- 
15 nem Fahrer vorgegebene Schaltprogramm aktiviert, wenn 
der summierte Energiedurchsatz grdBer als der Grenzwert 
ist. Diese Losung ist somit vorzugsweise bei Automatgetrie- 
ben verwendbar, bei denen ein Fahrer manuell ein Schalt- 
programm, z. B. Economy, Sport oder Winter, auswShlen 
20 kann. 

In Ausgestaltung sowohl zur ersten als auch zweiten er- 
findungsgemaBen Losung wird vorgeschlagen, daB die elek- 
tronische Getriebesteuerung bei Erkennen der Kaltstart-Be- 
dingung zusatzlich priift, ob ein Neustart des Fahrzeugs vor- 
25 Hegt und in Ausgestaltung hierzu wird vorgeschlagen, daB 
beim Neustart in Abhangigkeit der Temperatur der Brenn- 
kraftmaschine uber eine Kennlime ein Anfangswert des 
summierten Durchsatzes definiert ist. Alternativ hierzu wird 
vorgeschlagen, anstatt der Temperatur der Brennkraftma- 
30 schine die vergangene Zeit seit dem Stillsetzen des Fahr- 
zeugs zu verwenden. Uber diese beiden Ausgestaltungen 
wird der Vorteil erzielt, daB der Situation Rechnung getra- 
gen wird, wenn das Fahrzeug nach einer kurzen Wegstrecke 
stillgesetzt und erneut gestartet wird. In diesem Fall beginnt 
35 die Summierung des Energiedurchsatzes nicht bei Null, son- 
dern bei einem fiber eine Kennlime definierten Anfangswert. 

In einer Ausgestaltung hierzu wird vorgeschlagen, daB 
die Zeit seit dem Stillsetzen des Fahrzeugs zusatzlich eine 
Funktion der Umgebungstemperatur darstellt Hierdurch 
40 wird dem Umstand Rechnung getragen, daB sich in Abhan- 
gigkeit der Umgebungstemperatur das AbkOhlverhalten der 
Brennkraftmaschine wanrend des Stillstands entsprechend 
verandert , 
In den Zeichnungen ist ein bevorzugtes Ausfuhrungsbei- 
45 spiel darstellt 
Es zeigen: 

Fig. 1 ein System-Schaubild; 
Fig* 2 einen Programm-Ablaufplan; 
Fig. 3 Kennlinie E(START) = f(THETA); 
50 Fig. 4 Kemfiinie FA(WAPM) - F(SUM(E)) und 
Fig. 5 einen Programm-Ablaufplan. 
In Fig. 1 ist ein System-Schaubild einer Brennkraftma- 
schine/Automatgetriebe-Hnheit dargestellt Diese besteht 
aus der Brennkraftmaschine 1, dem Automatgetriebe 3, ei- 
55 ner elektronischen Getriebesteuerung 4 und einem elektro- 
nischen Motorsteuergerat 10, welches fiber Steuerleitungen 
11 die Brennkraftmaschine 1 steuert Brenrikrafunaschine 1 
und Automatgetriebe 3 sind fiber eine Antriebswelle 2 me- 
chanisch miteinander verbunden. Das elektronische Motor- 
60 steuergerat 10 und die elektronische Getriebesteuerung 4 
sind fiber Datenleitungen 9 miteinander verbunden. Uber 
diese Datenleitungen kommunizieren die beiden Steuerge- 
rat, z. B. mittels CAN-Bus. Auf diesen Datenleitungen steJlt 
z. B. das elektronische Motorsteuergerat 10 folgende Infor- 
65 mationen bereit Moment der Brennkraftmaschine MM, 
Drehzahl der Brennkraftmaschine nMOT, Temperatur der 
Kfihlmittelflttssigkeit der Brennkraftmaschine usw. Die 
elektronische Getriebesteuerung 4 stellt als Informationen 
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auf den Datenleitungen 9 z. B. den Beginn und das Ende ei- 
nes Schaltubergangs, der sogenannte Motoreingnff, oder ein 
Soll-Motormoment zur Verfugung usw. 

Die elektronische Getriebesteuerung 4 wahlt in Abhan- 
eiekeit von EingangsgroBen 13 eine entsprechende Fahr- 
stufe bzw. ein Schaltprogramm aus. Uber ein hydraulisches 
Steuergerat, welches integrator Bestandteil des Automatge- 
triebes 3 ist und in dem sich elektromagnetische Stellglieder 
befinden, aktiviert sodann die elektronische Getnebesteue- 
rung 4 via Steuerleitung 12 eine entsprechende Kupplungs- 
/Brems-Kombination. Von der elektronischen Getnebe- 
steuerung 4 sind in stark vereinfachter Form als Blocke dar- 
stellt: Micro-Controller 5, Speicher 7, Funktionsblock 
Steuerung Stellglieder 6 und Funktionsblock Berechnung 8. 
Im Speicher 7 sind die getrieberelevanten Daten abgelegt. 

Getrieberelevante Daten sind z.B. Programme, Schalt- 
kennlinien, Kennfelder und fahrzeugspezifische Kennwerte 
als auch Diagnosedaten. Ublicherweise ist der Speicher7 als 
EPROM, EEPROM oder als gepufferter RAM ausgefdhrt. 
Im Funktionsblock Berechnung 8 werden die fur den Be- 
trieb des Automatgetriebes 4 relevanten Daten, z.B. das 
Druckniveau, berechnet. Der Funkuonsblock Steuerung 
Stellglieder 6 dient der Ansteuerung der sich im hydrauh- 
schen Steuergerat befindlichen Stellglieder. 

Die EingangsgroBen 13 der elektronischen Getnebesteue- 
rung 4 sind z. B. eine den Leistungswunsch des Fahrers re- 
prasentierende Grt>Be, wie FahrpedayDrosselklappenstel- 
lung oder manuell angeforderte Schaltungen, die Getnebe- 
eingangs- und -ausgangsdrehzahl, die Temperatur des ATF 
(Automatic Transmission Fluid) usw. 

In Fig. 2 ist ein Programm-Ablaufplan dargestellt. Dieser 
Teil kann als ein Unterprogramm innerhalb der bestehenden 
Getriebesteuerungs-Software ausgefuhrt sein, beginnend 
bei Punkt A. Im Scfaritt SI pruft die elektronische Getriebe- 
steuerung 4, ob eine Kaltstart-Bedingung vorHegt. Die Kalt- 
start-Bedingung liegt dann vor, wenn die Kuhlwassertempe- 
ratur der Brermkraftmaschine oder alternativ hierzu tie 
Temperatur des ATF kleiner einem Grenzwert, z. B. 30 C, 
sind Uegt die Kaltstart-Bedingung nicht vor, d.h., die 
Breiirikraftmaschine/Automatgetriebe haben Betriebstem- 
peratur, so wird mil S2 ins Hauptprogramm zuruckgekehrt 
Bei positivem Abfrageergebnis in Schritt SI wird im Schntt 
S3 geprttft, ob ein Neustart vorliegt Bei positivem Abfrage- 
ergebnis, das Fahrzeug wurde also neu gestartet wird bei 
Schritt S4 iiber eine Kennlinie em Anfangswert E(J> IAK1J 
fur den Energiedurchsatz/Summenspeicher ausgewahlt. 
Diese Kennlinie ist in Fig. 3 dargestellt und wird in Verbm- 
dung damit erlautert. Bei Schritt S5 wird dieser Startwert 
E(START) dem Energiedurchsatz-Summenspeicner 
SUM(E) zugeordnet. Danach wird der Programm-Ablauf 
bei Schritt S6 weitergefuhrt. Bei negativem Abfrageergeb- 
nis im Schritt S3, d. h. das Fahrzeug ist in Betrieb, wird der 
Programm-Ablauf bei Schritt S6 weitergefuhrt. Bei Schntt 
S6 wird die aktuelle Leistung der Brennkraftmaschme zu ei- 
nem ersten und zweiten Zeitpunkt gemaB der folgenden Be- 
ziehung berechnet: 



ziehung: 

E(NEU) = (P(i) + * dt 



P(i) = MM(i)*nMOT(i) 
i = l,2,3...n 



K 



Hierin bedeuten: 

MM das aktuelle, von der Brennkraftmaschme abgegebene 

Moment, „ , , , , 

nMOT der aktuelle Wert der Brennkraftmaschme und 
K eine Umrechnungskonstante und i eine ZMvariable. 

Bei Schritt S7 wird der Energiedurchsatz E(NEU) berech- 
net Dies geschieht durch Addition von zwei Leistungswer- 
ten innerhalb einer Zeit, z. B. 100 ms. Es gilt folgende Be- 



5 Hierin bedeuten: 

F(i), P(i+1) die beiden Leistungswerte und 
dt den Zeitraum. c _ Tn 
Selbstverstandlich kann der Energiedurchsatz fc(NbU) 
auch durch Mittelwertbildung der beiden Leistungswerte 
10 P(i),P(i+l) berechnet werden. 

Bei Schritt S8 wird sodann der berechnete Energiedurch- 
satz E(NEU) und der bisherige Inhalt des Energiedurchsatz- 
Summenspeichers SUM(E) miteinander addiert. Bei Schritt 

59 wird sodann in Abhangigkeit des Inhalts des Energie- 
15 durch-Summenspeichers SUM (E) eine Fahraktivitat FA 

(WARM) ausgewahlt. Dies erfolgt mittels der in Fig. 4 dar- 
gestellten Kennlinie. t m7A0 ... 

Bei Schritt S10 wird die erste Fahraktivitat FA (WARM) 
mit einer zweiten Fahraktivitat FA (NORM) verglichen. 
20 Diese zweite Fahraktivitat wird hierbei aus dem aktuellen 
Verhalten des Fahrers bestimmt. Dies kann z. B. gemaB der 
in der DE-PS 39 22 051 vorgeschlagenen Art erfolgen. Wird 
bei Schritt S 1 0 festgestellt, daft die erste Fahraktivitat groBer 
ist als die zweite Fahraktivitat, so verzweigt das Programm 
25 zum Punkt B und beginnt erneut mit Schritt S3, namlich der 
Abfrage, ob ein Neustart vorliegt. Ist die Abfrage beim 
Schritt S10 negativ, d. h. die erste Fahraktivitat ist kleiner 
oder gleich der zweiten Fahraktivitat, so verzweigt das Pro- 
gramm zum Schritt Sll. Die Abfrage Schritt S10 ist dann 
30 negativ, wenn die Brenr^aftmascmne einen entsprechend 
groBen Energiedurchsatz hatte, so daB diese bzw. der Kata- 
lvsator die Betriebstemperatur erreicht hat. Bei Schritt Sll 
wird dann die zweite Fahraktivitat FA (NORM) als aktuell 
geltende Fahraktivitat FA gesetzt. Hierdurch erfolgt sodann 
35 die Auswahl der Schaltpunkte ausschlieBlich in Abhangig- 
keit des Fahrerverhaltens. Bei Schritt S12 ist der Programm- 
Ablauf beendet und kehrt zum Hauptprogramm zuriick. 

In Fig. 3 ist eine Kennlinie Fl dargestellt. Als erste Ab- 
szisse Theta ist hierbei die Temperatur der KUhlrruttelflus- 
40 sigkeit der Brermkraftmaschine bzw. alternativ hierzu die 
Temperatur des ATF aufgetragen. Hierbei stellen die beiden 
Werte Theta 1 und Theta 2 einen Temperaturbereich von 
z B -20 bis +130 °C dar. Als Ordinate ist der Anfangswert 
eines Energiedurchsatzes E(START) aufgetragen. Uber die 
45 Kennlinie Fl mit den beiden Begrenzungspunkten A una B 
wird somit dem Temperaturbereich Theta 1, Theta 2em ent- 
sprechender Bereich der Anfangswerte zugeordnet (El , E2). 
Der Bereich der Anfangswerte des Energiedurchsatzes 
E(START) kann z. B. von 0 bis 2,5 kWh betragen. Der Ma- 
50 ximalwert von E2 ist hierbei fahrzeugabhangig. 

Ebenfalls in Fig. 3 dargestellt ist eine zweite Abszisse t, 
welche die Zeit darstellt. Diese Alternative kann anstatt der 
Temperatur Theta verwendet werden*. Unter der Zeit t ist 
diejenige Zeit zu verstehen, die vergangen ist seit dem Still- 
55 setzen des Fahrzeugs bis zum Neustart. Der auf der Abszisse 
abgetragene Zeitraum tl/t2 entspricht z.B. dem Zeitraum 
von 5 min bis 8 h. t 

Ebenfalls in Fig, 3 ist eine dritte Abszisse t mit dem Zeit- 
raum tl*A2* abgetragen. Dieser Zeitraum ist zusatzbch von 

60 der Umgebungstemperatur abhangig. Hierdurch wird dem 
Umstand Rechnung getragen, daB das Abkuhlverhalten der 
Brenrikraftmascbine im nichtbetriebenen Zustand von der 
Umgebungstemperatur abhangig ist. 

In Fig. 4 ist eine KennHnie F2 mit den Eckpunkten A und 
65 B dargestellt. Auf der Abszisse ist hierbei der Inhalt des 
Energiedurchsatz-Sumraenspeichers SUM(E) mit den bei- 
den Eckpunkten El und E2 aufgetragen. Auf der Ordinate 
ist die erste Fahraktivitat FA (WARM) mit den beiden Eck- 
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punkten FA1 und FA2 aufgetragen. Dem Wert des Energie- 
durchsatz-Summenspeichers SUM(E) wird somit uber die 
Kennlinie F2 eine erste Fahraktivitat zugeordnet. Diese er- 
ste Fahraktivitat kann z. B., wie in der DE-PS 39 22 051 
aufgezeigt, Werte von 1, 2, 3, 4 und 5, entsprechend dem Be- 5 
reich FA1 bis FA2, annehmen. Selbstverstandlich ist es auch 
moglich, den Bereich FA1/FA2 als einen Zahler, z. B. im 
Bereich 0 bis 255, darzustellen. Wie in Fig. 2 ausgefiihrt, 
wird sodann die erste Fahraktivitat FA (WARM) mit der 
zweiten Fahraktivitat FA (NORM) im Schritt S10 vergli- 10 
chen. In Abhangigkeit des Vergleichs wird entweder weiter- 
hin der Schaltpunkt uber die erste Fahraktivitat oder uber die 
zweite Fahraktivitat bestimmt. Die zweite Fahraktivitat FA 
(NORM) wird hierbei ausschlieBlich vom Verhalten des 
Fahrers festgelegt. 15 

In Fig. 5 ist ein Programm-Ablaufplan der zweiten erfin- 
dungsgemaBen Losung dargestellt. Diese Losung kann im- 
mer dann verwendet werden, wenn in der Software der elek- 
tronischen Getriebesteuerung 4 kein sogenanntes intelligen- 
tes Schaltprogramm wie es z. B. in der bE-PS 39 22 05 1 be- 20 
schriebenist, enthalten ist. Mit anderen Worten: Diese erfin- 
dungsgemaBe Losung bietet sich immer dann an, wenn der 
Fahrer z. B. mittels eines Schalters ein Schaltprogramm aus- 
wahlen kann (E/S/W). Der Programm-Ablaufplan der Fig. 5 
ist bis zum Schritt S8 identisch mit dem Programm-Ablauf- 25 
plan der Fig. 2, so dafi das dort Beschriebene gilt. Bei Schritt 
S9 priift die elektronische Getriebesteuerung, ob der Inhalt 
des Summen-Energiespeichers SUM(E) kleiner einem 
Grenzwert ist. Der Grenzwert kann z. B. 2,5 kWh betragen. 
Dieser ist fahrzeugabhangig, Ergibt die Prufung im Schritt 30 
S9, daft der Inhalt des Summen-Energiespeichers SUM(E) 
kleiner dem Grenzwert ist, so verzweigt der Programm-Ab- 
laufplan zum Punkt B und fahrt mit dem Schritt S3 fort mit 
der Abfrage, ob ein Neustart vorliegt. 

Ist die Abfrage negativ, d. h. die Brennkraftmaschine hat 35 
einen entsprechenden Energiedurchsatz Uberschritten, so 
wird bei Schritt S 10 ins Hauptprogramm zuruckgekehrt. 

Bezugszeichenliste 

40 

1 Brennkraftmaschine 

2 Antriebswelle 

3 Automatgetriebe 

4 elektronische Getriebesteuerung 

5 Micro-Controller 45 

6 Funktionsblock Steuerung Stellglieder 

7 Speicher 

8 Funktionsblock Berechnung 

9 Datenleitung 

10 elektronisches Motor-Steuergerat 50 

11 Steuerleitung 

12 Steuerleitung 

13 EingangsgroBen 

Patentanspruche 55 

1. Verfahren zum Steuern eines von einer Brennkraft- 
maschine (1) angetriebenen Automatgetriebes (3), wo- 
bei eine elektronische Getriebesteuerung (4) priift, ob 
eine Kaltstart-Bedingung vorliegt, dadurch gekenn- 60 
zeichnet, daB die elektronische Getriebesteuerung (4) 
bei Vorliegen der Kaltstart-Bedingung aus dem von der 
Brennkraftmaschine (1) abgegebenen Moment (MM) 
und dessen Drehzahl (nMOT) die von der Brennkraft- 
maschine abgegebene Leistung (P) bestimmt (P(i) = 65 
MM(i) • nMOT(i) - K, i = 1, 2 , . . n, k = Konstant), aus 
zwei innerhalb eines Zeitraums (dt) errechneten Lei- 
stungswerten (P(i), P(i+1)) einen Energiedurchsatz 
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(E(NEU)) bestimmt (E(NEU) = (P(i) + P(i+1)) * dt und ■ 
summiert (SUM(E)), uber eine Kennlinie dem sum- 
mierten Energiedurchsatz (SUM(E)) eine erste Fahrak- 
tivitat (FA(WARM)) zuordnet (FA(WARM) = 
f(SUM(E)), wobei die , erste Fahraktivitat 
(FA(WARM)) hohere Schaltpunkte des Automatgetrie- 
bes (3) bewirkt und die elektronische Getriebesteue- 
rung (3) die erste (FA(WARM)) mit einer zweiten 
Fahraktivitat (FA(NORM)) vergleicht (S10), wobei die 
zweite Fahraktivitat (FA (NORM)) aus dem aktuellen 
Verhalten des Fahrers bestimmt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Schaltpunkte des Automatgetriebes (3) 
uber die erste Fahraktivitat (FA(WARM)) bestimmt 
werden, wenn die erste Fahraktivitat (FA(WARM)) 
grdfler ist als die zweite Fahraktivitat (FA (NORM)). 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Schaltpunkte des Automatgetriebes (3) 
uber die zweite Fahraktivitat (FA (NORM) bestimmt 
werden, wenn die erste Fahraktivitat (FA (WARM)) 
kleiner oder gleich der zweiten Fahraktivitat 
(FA(NORM)) ist. 

4. Verfahren nach dem OberbegrifF von Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB die elektronische Getrie- 
besteuerung (4) bei Vorliegen der Kaltstart-Bedingung 
aus dem von der Brermkraftmaschine (1) abgegebenen 
Moment (MM) und dessen Drehzahl (nMOT) die von 
der Brerinkraftmaschine abgegebene Leistung (P) be- 
stimmt (P(i) = MM(i) ■ nMOT(i) • K, i = 1, 2 . . . n, k = 
Konstant), aus zwei innerhalb eines Zeitraums (dt) er- 
rechneten Leistungswerten (P(i), P(i+1)) einen Ener- 
giedurchsatz (E(NEU)) bestimmt (E(NEU) = (P(i) + 
P(i+1)) • dt und summiert (SUM(E)), die elektronische 
Getriebesteuerung (3) den summierten Energiedurch- 
satz (SUM(E)) mit einem Grenzwert (GW) vergleicht 
und das von einem Fahrer vorgegebene Schaltpro- 
gramm aktiviert, wenn der summierte Energiedurch- 
satz (SUM(E)) groBer als der Grenzwert (GW) ist 
(SUM(E)>GW). 

5. Verfahren nach einem der vorausgegangenen An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die elektroni- 
sche Getriebesteuerung (3) bei Vorliegen der Kaltstart- 
Bedingung zusatzlich priift, ob ein Neustart des Fahr- 
zeuges vorliegt (S3). 

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich- 
net, daB beim Neustart in Abhangigkeit der Temperatur 
(THETA) der Brennkraftmaschine (1) iiber eine Kenn- 
linie ein Anfangswert (E(START)) des summierten 
Energieduchsatzes (SUM(E)) definiert ist. 

7. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich- 
net, daB beim Neustart in Abhangigkeit der vergange- 
nen Zeit (t) seit dem Stillsetzen des Fahrzeuges tiber 
eine Kennlinie ein Anfangswert (E(START)) des sum- 
mierten Energieduchsatzes (SUM(E)) definiert ist. 

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Zeit (t) zusatzlich eine Funktion der Umge- 
bungstemperatur (THETA(U)) darstellt (t = f(THE- 
TA(U))). 
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